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элементов систем производства конечной готовой продукции, 
а также систем ее сбыта. Результаты исследований показыва-
ют, что возможность оценки спроса на начальных стадиях 
снабжения элементов системы производства конечной гото-
вой продукции имеет более высокую неопределенность по 
сравнению с конечными элементами из-за слабой прозрачно-
сти и обзора всей структурированной логистической цепи. 
Это приводит к увеличению резервных запасов, которые так-
же увеличиваются из-за неопределенности будущего спроса 
на конечную продукцию [2]. 
Синхронизация и гармонизация процессов производствен-
но-коммерческой деятельности между элементами струк-
турированных логистических цепей обеспечивается за счет 
обоюдовыгодных решений между хозяйствующими субъек-
тами, основанных на взаимосвязи и доверии. Взаимоотноше-
ния покупателя и поставщика должны базироваться на прин-
ципах партнерства. 
Синхронизация процессов поставок с производственны-
ми, а производственных со сбытовыми, позволяет уменьшить 
логистические издержки. Управление данными процессами 
между элементами структурированной логистической цепи 
подразумевает управление взаимоотношениями в комплекс-
ной сети хозяйствующих субъектов, которые, несмотря на 
свою самостоятельность, являются во многом зависимыми 
друг от друга. Поэтому для достижения общей цели по сни-
жению цены конечной готовой продукции и повышению ее 
качества их взаимоотношения должны основываться на прин-
ципах партнерства, взаимности и доверии. 
Гармонизация процессов достигается выбором оптималь-
ных параметров систем производства и сбыта конечной гото-
вой продукции: числа поставщиков материальных ресурсов, 
величины партии поставки и др. 
 
Выводы: 
1. Существующие подходы к оценке эффективности 
транспортного обеспечения производственно-коммерческой 
деятельности не учитывают принципы и правила логистики, 
не связаны с ценами предложения и спроса конечной готовой 
продукции. 
2. Предлагаемые виды систем производства и сбыта ко-
нечной готовой продукции учитывают реальные процессы и 
взаимоотношения в экономике, позволяют определить цены 
предложения конечной готовой продукции и товара, обосно-
ванно выбирать и инвестировать эффективные системы до-
ставки грузов с позиций логистики.  
3. В основу формирования транспортных и тарифных си-
стем государств должны закладываться эффективные транс-
портно-технологические системы и соответствующие им про-
грессивные способы доставки материальных ресурсов и гото-
вой продукции, что даст возможность проводить оптимальную 
транспортную и тарифную политики при перевозке грузов во 
внутриреспубликанском и международном сообщениях. 
Результаты исследований показали, что эффективная про-
изводственно-коммерческая деятельность, обеспечивающая 
выпуск и реализацию конкурентоспособной продукции на по-
требительском рынке, невозможна без прогрессивных систем 
доставки материальных ресурсов и готовой продукции [2]. 
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Глобализация бизнеса, ускоренный экономический рост, 
международная интеграция – эти факторы оказали огромное 
влияние на возрастание роли международной логистики и 
транспортных логистических систем. Как известно, по объему 
международных автоперевозок Беларусь занимает 4-е место 
среди европейских стран, за последние 5 лет увеличив объемы 
перевозок в 6 раз. Перед Республикой Беларусь стоят опреде-
ленные задачи по формированию и развитию международных 
транспортных коридоров, проходящих через её территорию. 
Особое место принадлежит транспортному коридору № 2, ко-
торый определен Европейским Союзом как высший приоритет 
среди Критских коридоров в связи с важным значением прохо-
дящих по нему торговых потоков между Востоком и Западом. 
Анализ эффективности проезда иностранных автомобилей 
свидетельствует, что в среднем с каждого грузового автомоби-
ля в Республику Беларусь поступает 150 долл. США. Однако в 
2003-2004 гг. наблюдалось небольшое снижение темпов роста 
грузоперевозок. Одной из причин этого являются недостаточно 
конкурентоспособные по сравнению с соседними странами 
условия транзита через Беларусь. Это так называемые «узкие 
места» как в развитии транспортной инфраструктуры, так и в 
обеспечении сервисного и информационного обслуживания. В 
стране не создана система транспортных логистических услуг 
европейского уровня. Включение автомобильных путей сооб-
щения Прибалтийских стран в единую транспортную сеть ЕС 
также ведёт к снижению объемов грузопотоков через террито-
рию Беларуси. Создание оптимально запроектированных 
транспортных логистических центров - один из главных аспек-
тов развития транспортного комплекса Республики Беларусь. 
Развитие этого сектора белорусской экономики может стать 
существенным вкладом в увеличение ВВП Республики Бела-
русь и окажет мультипликативный эффект в других отраслях
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Рис. 1. Схема механизма создания логистического центра. 
 
экономики. За рубежом логистические транспортные центры 
начали создаваться еще в начале 80-х гг. прошлого века. 
Наши соседи также приступили к развитию транспортной 
логистической системы. В Литве создано 2 крупных транс-
портно-логистических центра. В последние годы в Украине и 
России активно ведутся работы по внедрению логистических 
технологий и созданию логистических структур. Опыт стран 
Западной Европы показывает огромную роль транспортных 
логистических центров. Так, в Голландии деятельность таких 
объектов приносит 40 % дохода транспортного комплекса, во 
Франции – 31 %, в Германии – 25 %. В странах Центральной 
и Восточной Европы эта доля в среднем составляет 30 %.  
В настоящее время в Беларуси только закладываются ос-
новы современной международной транспортной логистики, 
включая грузовые терминалы, логистические и транспортно-
логистические центры и т.п. Первые логистические структу-
ры появились только в 2003 г. – 28.02.2003 г. открылся логи-
стический центр в Колядичах под Минском, а 1.08.2003 г. – 
центр логистики на базе бывшего таможенно-пограничного 
терминала «Брестгрузавтосервис». На данном этапе планиру-
ется создание таких центров практически во всех областях 
РБ. В 2003 году введён терминал «Козловичи-1» непосред-
ственно на границе, через который по транспортному коридо-
ру трансъевропейской сети проходит около 65% всего тран-
зитного потока грузов, перемещаемых с Запада на Восток. В 
2004 году началось строительство приграничного грузового 
терминала "Козловичи-2". И всё-таки до последнего времени 
транзитные услуги не стали ведущей сферой инвестиционно-
го развития. Это относится также и к трансграничным объек-
там, которые проектируются только как терминалы, без учёта 
необходимости создания современных логистических цен-
тров, позволяющих не только обслуживать заказы на перевоз-
ку и обработку грузов, но и самостоятельно организовываю-
щих международные транспортные потоки. 
Основная цель создания логистических центров - повы-
шение конкурентоспособности Республики Беларусь как 
транзитного государства.  
Логистический центр будет решать следующие задачи: 
• надлежащая организация комплексного транспортного 
обслуживания клиентов;  
• расширение видов оказываемых услуг и повышение их 
качества; 
• привлечения дополнительных объемов перевозок тран-
зитных грузов; 
• сокращение времени доставки грузов из-за уменьшения 
простоев на пунктах перевалки грузов на другие виды 
транспорта и на пограничных переходах;  
• расширение международного сотрудничества;  
• обеспечение реализации новых видов услуг и удовлетво-
рение повышенных требований пользователей транспорт-
ных услуг к комплексности и качеству обслуживания.  
• повышение согласованности работы разных видов транспор-
та в организации смешанных и интермодальных перевозок. 
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Формирование транспортной инфраструктуры междуна-
родного значения – стратегический, долгосрочный проект, 
требующий создания современной международной транс-
портной системы. Существуют 2 подхода к совершенствова-
нию системы: 
Первый подход – улучшение системы – связан с рекон-
струкцией существующей системы. Так, создание и дальней-
шее развитие логистических центров у нас в стране может 
происходить на основе действующих крупных грузовых тер-
миналов, обладающих потенциальными возможностями по 
оказанию всего перечня услуг по доставке грузов в междуна-
родном сообщении.  
Второй подход – проектирование системы – предполагает 
новые инвестиционные проекты по созданию крупных логи-
стических центров и строительство новых погранично-
таможенных терминалов с обширным спектром оказываемых 
услуг. Такой подход требует больше ресурсов, однако в 
большинстве случаев, он более эффективен.  
Оценка эффективности инвестиционных проектов по со-
зданию логистических центров несколько отличается от при-
нятых в мировой практике методик. В данном случае необхо-
димо учитывать 3 вида эффективности: общественную, бюд-
жетную и коммерческую. Общественная эффективность 
предполагает учёт результатов реализации проекта с точки 
зрения всего общества (мультипликативный эффект в других 
отраслях экономики, создание новых рабочих мест и т.п.). 
Бюджетная эффективность рассчитывается тогда, когда инве-
стиции для ввода в строй логистического центра осуществ-
ляются, в том числе, за счёт государственных и/или местных 
бюджетов. Коммерческая эффективность оценивается приня-
тыми в мировой практике статическими и динамическими 
методами оценки. Специфика оценки инвестиционных проек-
тов по созданию в Республике Беларусь логистических цен-
тров состоит в том, что она должна быть выполнена с особой 
тщательностью уже на этапе предварительной проработки 
вопроса, поскольку в республике только закладываются осно-
вы транспортных логистических систем и соответствующих 
объектов. По этой же причине – отсутствие аналогов - невоз-
можно провести и сравнительную эффективность проекта. 
Создание и перспективное развитие логистических цен-
тров требует применения современных методов анализа и 
экономико-математического моделирования при определении 
параметров и эффективности объектов транспортной логи-
стики. На рис. 1 представлена организационная схема меха-
низма создания логистического центра. Как видно из рисунка, 
процесс управления созданием и развитием логистических 
центров носит сложный многоступенчатый характер, вклю-
чающий в себя такие инструменты стратегического планиро-
вания, как анализ внешней и внутренней среды с помощью 
методик SWOT, PEST, SPACE, бенчмаркинга, статистическое 
прогнозировании, оценка рисков и др. 
Для сложных систем, которой и является логистический 
центр, особо важное значение имеет получение достоверной 
прогнозной информации как основы принятия стратегических 
решений как на этапе проектирования, так и в процессе со-
здания и функционирования. Логистическим центрам реко-
мендуeтся применять прогнозирование, базирующееся на 
временных статистических рядах в сочетании с экспертными 
оценками будущего. Статистическое прогнозирование при-
меняется чаще всего при разработке краткосрочных (до 5 лет) 
и среднесрочных (10-15 лет) прогнозов. Такого горизонта 
прогнозирования для оценки создания развития логистиче-
ского центра вполне достаточно, т.к. принципиальные изме-
нения в международных транспортных перевозках наступают 
через 5-7 лет. Определение прогнозных значений развития 
логистического центра методом экспертных оценок прово-
дится среди руководителей и специалистов предприятий 
международных грузоперевозок и сводится к отбору наиболее 
значимых показателей и их оценке. 
Существуют объективные трудности создания и развития 
логистических центров в Республике Беларусь: источники 
финансирования, сложность проектирования, сложность 
управления в связи с отсутствием опыта и специалистов, 
наличие неуправляемых рисков и др. Однако следует под-
черкнуть огромную значимость логистических центров для 
республики. Беларусь имеет реальный шанс стать ведущим 
центрально-европейским государством в отрасли междуна-
родных грузовых перевозок, если грамотно использует пре-
имущества месторасположения, а также создаст эффективную 
сеть транспортного логистического сервиса международного 
уровня и станет участником логистической системы Европы. 
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При осуществлении своей деятельности автотранспорт 
помимо обеспечения транспортировки грузов выполняет так-
же социально значимые перевозки, такие как перевозка пас-
сажиров в городах и между населенными пунктами. Оказание 
такого рода услуг для автопарков является убыточным, 
вследствие установления тарифов на них государством на 
уровне ниже их себестоимости. Для покрытия разницы между 
расходами и доходами на пассажирские перевозки из госу-
дарственного бюджета выделяется некоторая сумма средств, 
которая подлежит распределению между автотранспортными 
предприятиями. Чаще всего величина дотации ниже убытков, 
что порождает проблему ее распределения между субъектами 
хозяйствования. 
Распределение средств бюджета между субъектами хозяй-
ствования играет важную роль во взаимоотношении предпри-
ятий и их развитии. Существует ряд наработок по обоснова-
нию механизма распределения средств. 
В ряде работ, посвященных этому вопросу, делается по-
пытка соединения потребности в средствах и учета эффек-
тивности деятельности субъекта хозяйствования при распре-
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